Carátula 


COMISIÓN DE DEFENSA NACIONAL 


(Sesión celebrada el día 8 de julio de 2019). 


SEÑOR PRESIDENTE- Habiendo número, queda abierta la sesión. 
(Son las 14:12). 

—Dese cuenta de los asuntos entrados. 
(Se da de los siguientes). 


«Invitación del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea Uruguaya, General del Aire Hugo E. 
Marenco, a visitar la Sede del Comando General, conjuntamente con la Comisión homóloga de 
Cámara de Diputados. Fecha propuesta: jueves 8 de agosto en la mañana, con almuerzo. 


Proyecto de ley aprobado por la Cámara de Representantes que autoriza la salida del país 
de efectivos y embarcaciones para participar del Ejercicio Acrux 1X, entre el 28 de agosto y el 15 de 
octubre de 2019. 


Carta de militares destituidos por la dictadura solicitando mediación de la comisión ante 
problemática de reparación». 


Vamos a repartir la carta mencionada en última instancia. 


Damos la bienvenida al señor ministro y sus asesores a fin de comenzar con el análisis del 
orden del día, cuyo primer punto tiene que ver con el mensaje y proyecto de ley del Poder Ejecutivo 
que modifica el Código Aeronáutico. 


SEÑOR MINISTRO.- Buenas tardes a todos los miembros de la comisión. 


Se trata de un proyecto de ley que pretende introducir modificaciones al Código Aeronáutico. 
A modo de resumen puedo decir que en el año 1993 la Ley n.* 16403 modificó —tal como figura en la 
exposición de motivos— las normas contenidas en el Código Aeronáutico del año 1974, sobre todo en lo 
relativo al tema de la responsabilidad de daños eventualmente causados. 


En 1993, la cuantía de los montos previstos en la ley se disparó —por decirlo de alguna 
manera-— en cuanto a los seguros y a lo que debía quedar cubierto por las empresas transportadoras a 
nivel nacional, lo que generó inconvenientes. Cabe destacar que esa ley, de 1993, nunca fue aplicada. 
En 1994 se dictó un decreto por el cual se autorizó a la Dinacia a inscribir en forma provisoria las 
pólizas de accidentes que traían las aseguradoras, no llenando los requisitos legales que estaban 
contenidos en la ley de 1993. Esto se hizo por razones de necesidad porque los seguros a los que 
quedaban sujeto las empresas iban a ser incrementados por la ley de 1993, por lo que luego sería 
difícil conseguir los reaseguros. 


Ahora bien: hemos estado enfrentando un período en el que ha habido disonancia entre lo 
que es el decreto que está vigente desde el año 1994 y las disposiciones de la ley. Por lo tanto, lo que 
se pretende con esta iniciativa es dar un marco legal a las normas que refieren a la responsabilidad. La 
idea es unificar una moneda de cuenta para que se vaya actualizando en función del valor de la unidad 
de cuenta. 


Es así que en este proyecto de ley se plantean las introducciones a las modificaciones del 
Código Aeronáutico, limitando la responsabilidad que tendrían las empresas operadoras nacionales. En 
el artículo 156 se establece la responsabilidad de los pasajeros, en el 158 se definen los montos, en el 
169 se fija el límite de la responsabilidad, en el 183 se plantea el tema de la contratación con las 
aseguradoras, habilitando la contratación con aseguradoras instaladas en el país, con excepción de los 


seguros obligatorios de accidentes de trabajo —lo cual ya está planteado en cualquier actividad 
económica en el propio marco nacional-, y en el artículo 186 se establece la renovación de los 
seguros. 


De alguna manera, lo que pretende este proyecto de ley es, superado el incumplimiento que 
teníamos con respecto a la ley vigente, aggiornar el marco legal, adaptando límites a la responsabilidad 
con un objetivo que tiene que ver con el desarrollo de las actividades aeronáuticas a nivel nacional 
porque la necesidad de acceder a determinados valores de seguro, de alguna manera limitaba las 
posibilidades de desarrollo de la actividad aeronáutica nacional. 


SEÑOR MARTÍNEZ HUELMO.- Me gustaría saber, en valores constantes, qué equivalencia existe 
entre las nuevas cifras y las de1993. La lectura de la regulación del año 1993 no es fácil, como 
tampoco lo es llevarla a unidades indexadas. Realmente, no está a mi alcance buscar un tipo de 
cambio para ver qué equivalencia hay para la promoción —como decía el señor ministro— de la aviación 
civil en nuestra plaza. 


SEÑORA NOVELLI.- Buenas tardes. Mi nombre es Elsa Novelli y soy asesora económico-financiera de 
la Dirección Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica. 


Si bien la Dirección Nacional de Aviación Civil no tuvo mucha participación en el cambio de 
valor cuando se pasó a aquella ley, creo que —según lo que pude averiguar— el valor se llevó a 
unidades indexadas, cuando se comenzó a utilizar esa medida, para unificar los valores. En realidad, el 
Código Aeronáutico hablaba de miligramos de oro, una forma de cálculo muy específica y extraña que 
es con la que se trabaja en casi toda la región. 


En nuestro caso, la responsabilidad estaba establecida en 65.5 miligramos de oro; por lo 
tanto había que hacer un cálculo muy específico. Eso duró muchos años. Creo que el espíritu en el año 
1993, cuando se aprobó la otra ley, fue bajarlo a unidades de cuenta, cosa que también complicó un 
poquito porque había que calcular el valor de la unidad de cuenta. Entonces, se pasó al valor de la 
unidad indexada para que todos entendieran los términos en los que hablábamos. No obstante ello, los 
montos en la ley de 1993 quedaron muy elevados, cosa que no puedo explicar. 


El objetivo de nuestra organización es el fomento de la aviación —tengo cuarenta años en la 
organización y siento, al igual que el doctor, un amor muy especial por ella—, sobre todo, para que la 
aviación general tenga su asidero. 


Cuando nos enfrentamos a las empresas aseguradoras para esas responsabilidades, los 
montos de la ley eran tan elevados que, apuntando al fomento de la aviación, fue que surgió esa 
resolución o decreto del año 1994 que iba un poco en contra de la ley. Es lo que se pretende 
regularizar ahora con este proyecto de ley. 


SEÑOR MARTÍNEZ HUELMO..- ¿Esto tiene un correlato con la región? 


SEÑOR MINISTRO.- Se trata de un proyecto de ley que antecede tanto al subsecretario como a quien 
habla, ya que se comenzó a discutir en la junta aeronáutica en el año 2017 y que, según tengo 
entendido, ingresó al Parlamento en 2018, razón por la cual es una iniciativa con la que nos 
encontramos. 


Cuando la comisión nos invitó a concurrir, solicitamos a la Dinacia que nos brindara 
información para compartir con ustedes, particularmente vinculada a las preocupaciones que tenía el 
señor ministro en lo relativo a cómo estaba limitada la responsabilidad respecto a los pasajeros en la 
región. 


Obviamente, la actividad aeronáutica no es la misma en todos los países, sino que depende 
de sus dimensiones, de la cantidad de población, de su extensión y de la cantidad de empresas que se 
están desarrollando de forma de poder cubrir el riesgo, el que se va extendiendo cada vez más cuantas 
más empresas hay. En ese sentido, solicitamos una lectura comparada de la situación a la Dirección 
Nacional de Aviación Civil e Infraestructura Aeronáutica. Si bien acá tengo la tabla que resultó de ese 
trabajo, le voy a pedir al brigadier general Pereyra que nos ilustre sobre los datos que se recogieron. 
Sin perjuicio de ello —si usted me permite, señor presidente—-, después voy a hacer algunas 
apreciaciones sobre la responsabilidad limitada, particularmente en lo que tiene que ver con pasajeros. 


SEÑOR COUTINHO.- Quiero manifestar que en este tema vamos en el mismo sentido; lo destaco 
porque muchas veces invitamos a concurrir a la comisión al señor ministro para intercambiar opiniones 
sobre proyectos de ley en los que no coincidimos. Entonces, no quiero dejar de señalar que en esta 
oportunidad estamos todos bastante en línea y que esta iniciativa cuenta con el consenso de los 
representantes de todos los partidos. Por lo tanto, en este caso, la invitación es para tener la 
posibilidad de nutrirmos de primera mano de mayores argumentos, a efectos de que como 
representantes de nuestras bancadas tengamos la mayor cantidad posible de insumos para que, 
finalmente, esta iniciativa termine aprobándose en el plenario, que es a lo que aspiramos todos. No 
quería dejar de plantear que los insumos que ustedes entiendan conveniente aportar —sea respecto a 
algo sobre lo que preguntamos o no— van a ser muy bienvenidos a la hora de llegar a la unanimidad. 


Señalo que desde el arranque la invitación tenía ese espíritu porque, en realidad, estamos 
todos en la misma línea: todos consideramos que este proyecto de ley es bueno, necesario y que, 
como todo, se puede mejorar. Es importante remarcar esto, ya que si bien veníamos con algunas 
diferencias, en esta instancia podemos aprovechar que hay coincidencias. 


SEÑOR PEREYRA.- Buenas tardes, señor presidente. 


Voy a ir directo al grano. Como dijo el señor ministro, en este tema hicimos un estudio 
comparativo de lo que pasa en los países de la región. No tuvimos suerte con Brasil, ya que usan cierto 
tipo de reglas y las propias autoridades aeronáuticas brasileñas no nos respondieron como para llegar 
a un número definitivo y así poder hacer la comparación. Si tuvimos suerte y pudimos acceder a datos 
de Argentina, Chile y Paraguay. 


Voy a tomar como punto de referencia los elementos a ponderar son varios— el caso de 
responsabilidad por muerte o lesión de un pasajero. A efectos de que sea más fácil —así no tenemos 
que hacer la conversión a valores de unidad indexada—, voy a plantear los datos en dólares. Por 
ejemplo, Uruguay indemniza en base a un tope máximo de USD 47.694, valor que está muy por debajo 
del que se maneja en la región y para que lo constaten, comparto con ustedes los otros números. 
Argentina tiene un límite de USD 333.892; Chile, de USD 164.005 y Paraguay, de USD 198.348. Acá 
reafirmo el fundamento que señaló el señor ministro respecto a por qué algunos países pueden ser 
más caros y tiene que ver con el movimiento aéreo tan diferente que hay —ni que hablar en Argentina y 
Chile- en comparación con Uruguay. La mayoría de las aeronaves grandes que se mueven en esos 
países —más allá del tamaño del país- son de compañías aéreas con aviones de considerables 
dimensiones y con muchos pasajeros, lo que tal vez genera mayores probabilidades de accidentes. En 
nuestro país el mercado es muy pequeño y hoy tenemos una aerolínea de bandera uruguaya de 
pasajeros y otra de carga, que podemos decir que son de grandes dimensiones; el resto es todo 
aviación general, es decir, algunos taxis aéreos y aviación privada. Tal vez el espíritu que existió al 
poner estos valores tan bajos fue el de ser más accesible y promocionar la aviación. Se puede 
proponer un ajuste, a fin de llegar a una media, pero creo que lo que se intentó fue tender a la baja. 


SEÑOR MINISTRO.- A raíz de ese intercambio y en función de esta invitación, pedimos este estudio 
comparado para ver el estado de situación que, como decía el brigadier Pereyra, puede estar 
determinado por la propia cantidad de empresas, de pasajeros, de transporte, etcétera. 


Quiero decir algo bajo mi responsabilidad personal, que asumo, reiterando que es un 
proyecto que nosotros encontramos ya presentado por el Poder Ejecutivo. Entiendo que la 
indemnización por pasajero es baja y así lo trasmití. Creo que habría que volver a la indemnización del 
año 1974, actualizada, lo que significaría aproximadamente unos USD 81.000. En el año 1974 esta 
cifra correspondía a $ 20:000.000 y si ese valor se actualiza, según el IPC, quedaría en USD 81.086, 
que serían unas 680.000 unidades indexadas. Este proyecto plantea un límite de hasta 400.000 
unidades indexadas. Siempre digo que la ciencia no debe ocasionar problemas al derecho y este 
tampoco al avance de la ciencia; entonces, en mi opinión el monto de lo que se paga, como máximo, 
por una indemnización por ejemplo ante la muerte de una persona, de alguna manera tiene que ser 
compatible con la posibilidad del desarrollo de la actividad. El senador Martínez Huelmo preguntaba 
qué monto estaba planteado en la ley de 1993 y veíamos que tomando la variación del oro, la cifra 
ascendía a casi USD 400.000 de responsabilidad máxima. Yo decía en términos de chanza o de chiste 

—quiero que así quede registrado, pues no me gustaría quedar preso de las palabras que figuren 
luego en la versión taquigráfica— que si la responsabilidad fuera de USD 400.000, en algunos casos 
uno estimularía a familiares para que subieran a los vuelos y fueran asiduamente, por ejemplo, a Salto. 
Ahora bien, volviendo a hablar no en términos de chanza, me parece que la cifra de USD 47.000 
termina siendo relativamente baja y que si volvemos a la de 1974 no limitaremos la actividad 
aeronáutica potencialmente ni la posibilidad de asegurar y reasegurar. Si bien ahora ha variado un 
poco, hace 15 o 20 años en las sentencias judiciales nunca se pasaba mucho de este valor de la vida 


ante accidentes que pudieran ocurrir. Advierto que el valor que estoy manejando igualmente seguiría 
siendo el más bajo de la región; obviamente no somos un país como Chile, que por su extensión 
longitudinal tiene muchas empresas que vuelan internamente y cuenta con muchos acuerdos de cielos 
abiertos para que esto se pueda hacer. Pero creo que esto se ajustaría más. 


No me preocupa tanto, aunque también podría ajustarse un poco, la limitación de la 
responsabilidad por equipaje y por equipaje de mano. En estos vuelos tampoco se viaja con tanto 
equipaje, pero podría ajustarse un poco. Sí me interesaría que en lo que tiene que ver con la limitación 
por pasajero y con la responsabilidad limitada, pudiera rescatarse la de 1974 que ya estaría ubicada a 
la mitad. La de Chile es la más baja de la región, la de Brasil no pudimos determinarla, la de Argentina 
es la más alta y después viene Paraguay. La idea es que la responsabilidad fuera del orden de las 
680.000 UI. Nosotros tenemos una tabla y se la podemos proporcionar a la comisión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero hacer una pregunta sobre esto último que decía el señor ministro. 
Supongamos que el máximo sea de USD 80.000. ¿El monto máximo es independiente del grado de 
responsabilidad que tenga la empresa? Incluso si la empresa tuviera la máxima responsabilidad, podría 
haber un accidente con una avioneta y que sea referido, por ejemplo, al controlador aéreo. En este 
caso hablamos de un accidente que no obedezca a un mal funcionamiento de la máquina, sino de la 
mala indicación de un tercero. El otro extremo sería que hubiera responsabilidad total del piloto; por 
ejemplo, que le hubiera puesto menos combustible. Entonces, independientemente de quién sea la 
responsabilidad, ¿el tope máximo siempre es ese o hay algún tipo de ajuste por el grado de 
responsabilidad de terceros o del responsable del aparato? 


SEÑOR PÉREZ LAURO.- La responsabilidad aeronáutica es objetiva. Puede haber causas eximentes 
de responsabilidad, como la responsabilidad de un tercero. Es una contrapartida de la limitación de la 
responsabilidad. El sistema de responsabilidad aeronáutica reposa siempre sobre la limitación de la 
responsabilidad, porque si no los seguros serían tan altos que no se podrían abordar. 


En este proyecto de ley hay algo que viene de la ley original que no se aplica por la resolución 
ministerial “como muy bien expresó el señor ministro— y que refiere a los daños causados a terceros 
en superficie cuando cae un avión. La ley vigente, que no se aplica, derogó el artículo 169 del Código 
Aeronáutico, que era el que establecía los límites de responsabilidad para terceros en superficie. 
Entonces teóricamente tienen una responsabilidad ilimitada, lo cual sería un absurdo. Mientras el resto 
de las responsabilidades tienen un límite, en este caso específico no lo tendría. Este nuevo proyecto de 
ley reincorpora el viejo artículo 169 del Código Aeronáutico. 


SEÑOR PEREYRA.- Quiero recordar que hay un caso que es al revés. Se establece la limitante 
cuando el pasajero es quien provoca el incidente y en ese caso debería eximirse el pago de la 
indemnización. De lo contrario, la ley dice que hay que pagarla. 


Otro caso es cuando hay abordaje y la responsabilidad es repartida, producto del accidente 
de dos aviones. También puede ser minimizada. 


SEÑOR PÉREZ LAURO.- Como bien dice el brigadier, el artículo 155 del Código Aeronáutico refiere al 
hecho de la víctima donde la responsabilidad del transportador podrá ser atenuada o eximida si se 
prueba que la persona que ha sufrido el daño lo ha causado o ha contribuido a causarlo. 


SEÑOR MINISTRO.- Tengo una duda que ya deben de haber corregido. El artículo 1. del proyecto 
presentado por el Poder Ejecutivo dice: «Derogar el artículo 2do. de la Ley 16403 de 18 de agosto de 
1983» y en realidad debería decir «1993». 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo. 


También tenemos a consideración el proyecto de ley ACRUX IX. Consulto al señor ministro si 
podría dar también su opinión sobre esta iniciativa. 


SEÑOR MINISTRO.- Se había planteado que el ejercicio ACRUX IX se llevara a cabo en nuestro país 
durante este año, pero la República del Paraguay pidió realizarlo. Se trata de un ejercicio regional que 
nosotros ya lo hemos compartido en otras oportunidades con ese país y con Argentina. 


Este proyecto autoriza la salida de los buques y del personal. No se había pedido permiso 
con anterioridad porque formalmente se iba a hacer acá, o sea que había que pedir permiso para el 
ingreso pero no para la salida. Me llamó la atención, porque si bien es un ejercicio que no estaba 
programado recién ahora terminamos de firmar gran parte de las autorizaciones de personal para los 
trámites administrativos de salida. Repite lo que es la lógica del ejercicio histórico que hemos tenido en 
la región y en el que Uruguay ha participado. Durante responsabilidades anteriores que tuve también 
se realizaron los ejercicios ACRUX; se han mantenido en este período y no varía mucho la naturaleza 
del ejercicio con la Armada. En este caso, a un año de su creación ya estamos enviando a un pelotón 
de la infantería de marina y de las fuerzas especiales a participar. 


Antes de retirarme quisiera dejar las planillas a las que nos referimos sobre algunas 
actualizaciones de los valores del Código Aeronáutico de 1974, el comparativo con la región sobre la 
responsabilidad limitada de pasajeros del año 1974. Si la comisión entendiera que hay que ajustar la 
responsabilidad limitada por el equipaje de manos o el despachado también podría hacerse un 
acercamiento para medir en esos términos. 


Mi preocupación principal era que se compartiera la necesidad de tener una responsabilidad 
por pasajero más acorde que la que venía en el proyecto. Si la comisión está de acuerdo lo fijará en el 
articulado y discutirá si ajusta un poco la responsabilidad por equipaje y equipaje de mano. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor ministro y sus asesores. 


(Se retiran de sala el señor Ministro de Defensa Nacional y asesores). 


—Les propongo a los señores senadores realizar una puesta a punto para definir cómo 
proceder en cuanto a la modificación del Código Aeronáutico. 


SEÑOR MARTÍNEZ HUELMO.- El ministro nos dejó una pauta muy clara sobre cómo piensa con 
respecto a este tema. Por lo menos, en lo que a mi concierne, comparto su punto de vista en cuanto al 
límite de responsabilidad por pasajeros y, seguramente, los demás integrantes de la comisión también. 


Quizás, tomando en cuenta las planillas que nos ha dejado podríamos tomarnos cinco días 
más a los efectos de ajustar el límite de responsabilidad por equipaje o carga. Luego, si no hubiera 
inconvenientes y en función de los argumentos expuestos por las autoridades del ministerio, 
pasaríamos a aprobar el Código. En este momento no tengo la planilla y, por lo tanto, no sé si se trata 
de ochocientos cincuenta, novecientos o mil unidades indexadas. De todas maneras deberíamos tomar 
ese criterio. Es decir, ajustar las unidades indexadas para el artículo n.* 157 y, si no hay inconveniente, 
aprobarlo, enviarlo a sala y remitirlo luego a la Cámara de Representantes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Le solicito, señor senador, que al hacer ese ajuste tenga bien hacerlo llegar a 
los miembros de la comisión. 


SEÑOR MARTÍNEZ HUELMO.- Lo tendré presente. Examinaré esto, señor presidente y, obviamente, 
me voy a asesorar con las autoridades del ministerio. Digo esto con total nobleza porque, antes que 
nada, considero que tanto el ministro como el subsecretario tienen mucho más conocimiento que yo 
con respecto a este tema. Del mismo modo, quienes los acompañaron, militares y civiles de la Dinacia 
me merecen la mayor confianza en el tratamiento de estos temas, ya que los conozco desde hace 
mucho tiempo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si están de acuerdo los señores senadores, actuamos en ese sentido. 


Con respecto al otro tema planteado, pasaríamos a considerar la carpeta n.* 1356/2019, 
distribuido n.* 2474, EJERCICIO «ACRUX IX», proyecto de ley por el que se autoriza la salida del país 
de efectivos de la Armada Nacional y sus embarcaciones para participar del ejercicio. Si no hay 


inconveniente propongo aprobarlo, enviarlo al plenario, así hay tiempo para que vuelva a la Cámara de 
Representantes. 


Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 
(Se vota). 

—7 en 7. Afirmativa. UNANIMIDAD. 

Se propone como miembro informante al señor senador Martínez Huelmo. 
(Apoyados). 


SEÑORA AYALA.- El tercer punto del orden del día de hoy refiere a la carpeta n.* 1335, que refiere a la 
Ley Orgánica de las Fuerzas Armadas. Nuestra intención es considerarlo en la comisión en las 
sesiones que nos quedan en este mes, porque habíamos hablado —refrescando un poco la memoria— 
multipartidariamente de que ingresara a sala en julio. Dejo planteada nuestra intención de tratar este 
asunto entre hoy y el próximo lunes para que en la tercera semana de julio podamos ponerlo a 
consideración del plenario. Esto fue lo que hablamos el mes pasado. Nosotros como fuerza política 
habíamos accedido a tratarlo en la segunda semana de este mes en el plenario y ahora estamos 
planteando la posibilidad de hacerlo en la tercera semana de julio. Esto es lo que quería dejar 
planteado antes de que se levante la sesión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Esto estaba planteado por la señora senadora Ayala tal como lo acaba de 
expresar. Si los señores senadores están de acuerdo propongo que este tema lo pongamos como 
primer punto del orden del día de la próxima sesión. Es un proyecto extenso, pero todos sabemos que 
no va a tener modificaciones porque la bancada oficialista ya nos lo hizo saber. Por lo menos, nos da 
un poco de tiempo —después de la semana que tuvimos— para poder revisarlo y preparar la sesión. 


SEÑORA AYALA.- No hay problema siempre y cuando el próximo lunes, si o si, lo tratemos y 
culminemos ese día con su tratamiento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estamos de acuerdo. 
No habiendo más asuntos a considerar, se levanta la sesión. 


(Son las 14:53). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


